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людського капіталу. Також, соціальний ефект, у свою чергу, має ланцюговий вплив на розвиток
венчурного підприємства, оскільки покращення людського потенціалу та міри його реалізації є
важливою складовою організаційного механізму венчурного фінансування, сприятиме підвищен-
ню професійних здібностей науково-технічних кадрів, покращенню їх настроїв, намаганням і на-
далі удосконалюватися та самореалізовуватись, творити та покращувати результати своєї діяль-
ності.
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МЕХАНІЗМ РЕАЛІЗАЦІЇ ІНВЕСТИЦІЙНИХ ПРОЕКТІВ
БУДІВНИЦТВА АВТОМОБІЛЬНИХ ДОРІГ
З ВИКОРИСТАННЯМ ДЕРЖАВНО-ПРИВАТНОГО ПАРТНЕРСТВА
МЕХАНИЗМ РЕАЛИЗАЦИИ ИНВЕСТИЦИОННЫХ ПРОЕКТОВ
СТРОИТЕЛЬСТВА АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ
С ИСПОЛЬЗОВАНИЕМ ГОСУДАРСТВЕННО-ЧАСТНОГО ПАРТНЕРСТВА
MECHANISM OF IMPLEMENTING OF THE INVESTMENT PROJECTS
OF ROAD BUILDING USING PUBLIC-PRIVATE PARTNERSHIPS
Анотація. Проаналізовано вплив основних параметрів проекту будівництва автомобільної дороги на
умовах ДПП на основні показників проекту. Підтверджено можливість застосування математичної
моделі системи інвестування проектів будівництва автомобільних доріг на базі ДПП для оцінювання
терміну окупності проектів ДПП залежно від основних параметрів проекту.
Аннотация. Проанализировано влияние основных параметров проекта строительства автомобиль-
ной дороги на условиях ГЧП на основные показатели проекта. Подтверждение возможности приме-
нения математической модели системы инвестирования проектов строительства автомобильных
дорог на базе ГЧП для оценки срока окупаемости проектов ГЧП в зависимости от основных пара-
метров проекта.
Abstract. Study of the influence of the main parameters of the construction project of highways on the terms
of PPP on the basic parameters of the project. Confirmation possibilities of applicability of the mathematical
model of the system of investment projects on construction of roads on the terms of PPP for the evaluation of
term of recoupment of projects of PPP, depending on the basic parameters of the project.
На сьогоднішній день одним з найпріоритетніших напрямків зовнішньоекономічної діяльності
нашої держави є економічна співпраця з країнами Євросоюзу. Ефективність такої співпраці знахо-
диться в прямій залежності від ступеня розвитку транспортної системи нашої держави, зокрема від
стану розвитку мережі автомобільних доріг [1]. Враховуючи також географічне розташування
України, внаслідок якого через її територію проходять чотири міжнародні транспортні коридори
[2], питання актуальності розвитку її мережі автомобільних доріг не викликають сумніву.
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Фактично, вся мережа автомобільних доріг є державною власністю. Отже, практично весь тя-
гар фінансування будівництва нових і утримання існуючих доріг лягає на державний бюджет. На-
віть приблизна оцінка вартості ремонту існуючих автомобільних доріг [3] (для більшості доріг це
капітальний ремонт або реконструкція, вартість яких хоч і значно менша, але співрозмірна із вар-
тістю будівництва нової дороги) дозволяє говорити про сотні мільярдів гривень, що в кілька разів
перевищує весь річний бюджет України. Таким чином, причиною недофінансування дорожньої
галузі є глобальна недостатність державного бюджету для цього. Тому, більшість українських до-
ріг продовжує існувати в «хронічному» незадовільному стані.
В таких умовах поліпшити ситуацію можна, наприклад, із залученням довгострокових недер-
жавних фінансових інвестицій. Така практика, що передбачає взаємодію державних і недержавних
структур з метою вирішення важливих соціально-економічних проблем, отримала назву державно-
приватного партнерства (ДПП). З метою прогнозування інвестиційної привабливості проекту бу-
дівництва автомобільної дороги для майбутнього інвестора необхідна комплексна оцінка всіх мо-
жливих фінансових і матеріальних потоків, які будуть здійснюватись на засадах ДПП.
Метою є дослідження впливу основних параметрів проекту будівництва автомобільної дорого
на умовах ДПП на основні показники проекту. Підтвердження можливості застосування матема-
тичної моделі системи інвестування проектів будівництва автомобільних доріг на базі ДПП для
оцінювання терміну окупності проектів ДПП залежно від основних параметрів проекту, зокрема,
терміну будівництва, відносної вартості, інтенсивності будівництва, впливу на витрату палива ав-
томобільним транспортом та участі держави в проекті, що дають можливість прогнозувати мож-
ливий економічний ефект від реалізації проекту будівництва автомобільної дороги за механізмом
ДПП і здійснювати оптимізацію параметрів будівництва і експлуатації дороги та фінансових взає-
мовідносин між державою і приватним партнером для досягнення максимального економічного
ефекту всіма учасниками проекту. Дослідження ефективності інвестування будівництва автомобі-
льних доріг на умовах ДПП.
Виходячи із положень загальної теорії систем [4], основною функцією системи інвестування
підприємств дорожньої галузі з використанням ДПП є будівництво автомобільних доріг високої
якості. Відповідно до функції системи інвестування її ціль функціонування можна сформулювати
як оптимізацію витрат, пов’язаних з будівництвом і утриманням автомобільних доріг, і забезпе-
чення максимального економічного ефекту від експлуатації автомобільної дороги.
Основними елементами системи інвестування підприємств дорожньої галузі з використанням
ДПП є інвестор, державний бюджет, дорожньо-будівельні підприємства і автомобільні дороги, що
пов’язані між собою фінансовими, матеріальними та інформаційними зв’язками.
Розподіл елементів системи інвестування за функціональними ознаками дало можливість
об’єднати їх у моделі функціонування системи інвестування підприємств дорожньої галузі з вико-
ристанням ДПП.
Розроблення функціонування системи інвестування проектів будівництва автомобільних доріг
на базі ДПП є основою для отримання статистичної математичної моделі цієї системи, що може
дозволити оптимізувати транспортно-експлуатаційні показники автомобільної дороги при відпові-
дних фінансових зобов’язаннях держави перед інвестором та ступені транспортного завантаження
дороги для забезпечення можливості якісного утримання дороги підприємствами дорожньої галузі.
З використанням розробленої математичної моделі було проведено дослідження, що дають
можливість прогнозувати можливий економічний ефект від реалізації проекту будівництва авто-
мобільної дороги за механізмом ДПП і здійснювати оптимізацію параметрів будівництва і експлу-
атації дороги та фінансових взаємовідносин між державою і приватним партнером для досягнення
максимального економічного ефекту всіма учасниками проекту. Досліджено вплив основних па-
раметрів проекту будівництва автомобільної дорого на умовах ДПП на основні показники проекту.
Загальна методика дослідження передбачала встановлення впливу на терміну окупності проек-
ту основних його параметрів, зокрема, відносної вартості проекту, тривалості будівництва, коефі-
цієнта інтенсивності будівництва, коефіцієнта впливу умов руху на витрату палива, частки сумар-
ного річного економічного ефекту держави при її фінансовій участі у доходах концесіонера.
Першим етапом дослідження було визначення впливу на термін окупності проекту таких пара-
метрів, як коефіцієнта впливу умов руху на витрату палива, частки сумарного річного економічно-
го ефекту держави при її фінансовій участі у доходах концесіонера, при тривалості будівництва
один рік. Оскільки розрахунок в математичній моделі економічного ефекту учасників проекту ви-
конується з кроком в один рік, то вплив коефіцієнта інтенсивності будівництва на показники про-
екту на першому етапі не досліджувався.
На другому етапі дослідження було визначено вплив коефіцієнта впливу умов руху на витрату
палива, частки сумарного річного економічного ефекту держави при її фінансовій участі у доходах
концесіонера та коефіцієнта інтенсивності будівництва при тривалості будівництва 7 років.
На третьому етапі дослідження було визначено вплив основних параметрів проекту будівницт-
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ва дороги на термін окупності проекту за тривалості будівництва 15 років. Характер впливу осно-
вних параметрів будівництва на термін окупності зберігається такий, як і для інших термінів буді-
вництва. При цьому, значно посилюється вплив коефіцієнта інтенсивності будівництва, порівняно
із меншими термінами будівництва. Це відбувається внаслідок залежності реальної вартості прое-
кту від інтенсивності вкладання коштів через вплив інфляції. Однак, при збільшенні терміну буді-
вництва може настати ситуація, коли термін окупності проекту стає меншим за термін будівницт-
ва, тобто вкладені в проект кошти станом на поточний рік будівництва, повністю окуповуються
відповідними економічними ефектами при експлуатації вже побудованих ділянок. У таких випад-
ках термін окупності проекту буде меншим при меншій інтенсивності будівництва. Вирішальними
факторами тут є низька вартість будівництва, значна тривалість будівництва, висока ефективність
експлуатації автотранспорту побудованими ділянками дороги та положення точки появи ефекту
від інтенсифікації будівництва. Точка появи ефекту від інтенсифікації будівництва характеризує
момент після якого сумарний економічний ефект концесіонера при більш інтенсивному вкладанні
коштів у проект перевищить економічний ефект при менш ефективному вкладанні коштів.
З метою розробки рекомендації щодо вибору оптимальних параметрів проекту будівництва ав-
томобільної дороги необхідним є проведення детального аналізу окремих складових сумарного
економічного ефекту концесіонера в процесі реалізації конкретного проекту.
Дослідження ефективності інвестування будівництва автомобільної дороги на умовах ДПП ре-
алізовувалось на основі проекту «Будівництво Великої кільцевої автомобільної дороги в м. Києві».
Було визначено динаміку зміни в часі при реалізації проекту основних техніко-експлуатаційних і
фінансових показників учасників проекту, а також соціально—економічні збитки, що виникнуть
внаслідок реалізації проекту.
Виявлено та проаналізовано характер зміни основних техніко-експлуатаційних показників
ВКАД у процесі реалізації проекту її будівництва на умовах ДПП. На основі прогнозованого річ-
ного пробігу вантажних автомобілів і автобусів ВКАД, визначено річний пробіг легкових автомо-
білів, середньодобову інтенсивність руху автотранспорту, а також обсяги вантажних і пасажирсь-
ких перевезень проектованою автомобільною дорогою. При цьому, визначено, що інтенсивність
будівництва фактично мало впливає на техніко-експлуатаційні показники автомобільної дороги.
Значний вплив має тривалість будівництва дороги.
Аналіз сумарних величин економічного ефекту держави, автоперевізників та індивідуальних
автовласників при реалізації проекту будівництва ВКАД засвідчив, що сумарний економічний
ефект держави практично не залежить від інтенсивності будівництва дороги і ефективності її екс-
плуатації, а сумарний економічний ефект автоперевізників і індивідуальних автовласників пере-
важно залежить від ефективності експлуатації автомобільної дороги в плані витрат палива авто-
транспортом.
При цьому, концесійний платіж, що сплачується концесіонером за комерційну експлуатацію
автомобільної дороги, значно залежить від тривалості і інтенсивності її будівництва, оскільки від
цього залежить сума витрачених коштів на будівництво дороги, а отже і її комерційна вартість.
Найбільше коштів на будівництво ВКАД витрачається при високій тривалості будівництва і при
зростаючий інтенсивності будівництва, оскільки при цьому найбільше коштів витрачається під кі-
нець будівництва, коли планова вартість виконання робіт збільшена внаслідок інфляції. Значно
менша вартість будівництва при спадаючій інтенсивності, коли найінтенсивніше кошти вклада-
ються на початку будівництва. Ще більше зменшує вартість будівництва скорочення його тер-
мінів.
Економічний ефект концесіонера при реалізації проекту будівництва автомобільної дороги на
умовах ДПП складається із суми економічних ефектів автоперевізників і індивідуальних автовлас-
ників, можливої підтримки з боку держави за мінусом суми коштів вкладених у будівництво доро-
ги та концесійного платежу. Аналіз величини економічного ефекту концесіонера свідчить, що
найбільшою мірою він залежить від ефективності експлуатації автотранспорту проектованою ав-
томобільною дорогою, зокрема ефективності використання палива автотранспортом, що в свою
чергу залежить від якості дорожнього покриття, оптимальності прокладання траси автомобільної
дороги, кількості перехресть, розв’язок тощо. Так, економічний ефект концесіонера збільшується
майже в 3 рази при збільшенні ефективності використання палива автотранспортом близько 30 %.
Термін окупності проекту при цьому скорочується 1,7 разу, з 34 до 20 років.
Також суттєвий вплив на економічний ефект концесіонера має участь держави в його доходах.
Так, при умові 100 % використання економічного ефекту держави для підтримання доходів конце-
сіонера, економічний ефект концесіонера збільшується майже в 1,5 разу.
Показники процесу будівництва автомобільної дороги, зокрема тривалість будівництва і інтен-
сивність вкладання коштів у будівництво, практично мало впливають на економічний ефект кон-
цесіонера від реалізації проекту будівництва автомобільної дороги.
Проведене дослідження підтверджує можливість застосування математичної моделі системи
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інвестування проектів будівництва автомобільних доріг на базі ДПП для оцінювання терміну оку-
пності таких проектів залежно від основних параметрів проекту, зокрема, терміну будівництва,
відносної вартості, інтенсивності будівництва, впливу на витрату палива автомобільним транспор-
том та участі держави в проекті. Результати дослідження містять залежності терміну окупності від
названих основних параметрів проекту, що дозволяє використовувати їх для прогнозування термі-
ну окупності реальних проектів будівництва автомобільних доріг на базі ДПП.
Результати дослідження ефективності реалізації проекту будівництва ВКАД на умовах ДПП
свідчить про можливість і економічну доцільність такого проекту. При цьому, термін окупності
таких проектів може становити від 20 до 34 років, а термін ефективної експлуатації відповідно до
50 років. Враховуючи також високу початкову вартість проектів будівництва автомобільних доріг,
реалізація цих проектів потребує участі солідних міжнародних інвесторів, що тягне за собою не-
обхідність розробки відповідної законодавчої бази, яка б гарантувала інвестору отримання доходів
від вкладених інвестицій. Крім того, необхідна гнучка система тарифікації проїзду платною доро-
гою, що враховувала б інтенсивність і характер руху автотранспорту для точнішого оцінювання
економічного ефекту автоперевізників і автовласників і відповідного визначення тарифів за проїзд
автомобільною дорогою та забезпечення відповідного терміну окупності проекту. Також необхід-
на прозора система контролю доходів і витрат автоперевізників і ринку нафтопродуктів, що забез-
печить відповідність очікуваних і фактичних надходжень до бюджету. Тобто необхідне впрова-
дження глобальної системи моніторингу транспорту, що повинна включати технічні засоби
контролю і обробки інформації і відповідне програмне забезпечення.
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ЯК СТРАТЕГІЧНИЙ РЕСУРС РОЗВИТКУ СУСПІЛЬНОГО СЕКТОРА
РЕПУТАЦИЯ УНИВЕРСИТЕТА
КАК СТРАТЕГИЧЕСКИЙ РЕСУРС РАЗВИТИЯ ОБЩЕСТВЕННОГО СЕКТОРА
UNIVERSITY REPUTATION OF THE AS A STRATEGIC RESOURCE
OF PUBLIC SECTOR DEVELOPMENT
Анотація. Розкрито зміст і шляхи формування суспільної репутації та довіри до університету. Ви-
явлено вплив на репутацію університету таких факторів, як: репутація освітньої послуги; репутація
викладачів ВНЗ; репутація споживачів та замовників освітніх послуг. Сформульовано висновок про
необхідність репутаційного менеджменту в університеті.
Аннотация. Раскрыты содержание и пути формирования общественной репутации и доверия к
университету. Выявлено влияние на репутацию университета таких факторов, как: репутация об-
разовательной услуги; репутация преподавателей вуза; репутация потребителей и заказчиков обра-
зовательных услуг. Сформулирован вывод о необходимости репутационного менеджмента в универ-
ситете.
Abstract. The content and ways of the forming of the social reputation and the trust in the university are in-
vestigated. The influence on the university reputation such factors, as reputation of the educational service,
the university teacher’s reputation, the reputation of the consumers and customers of the educational serv-
ices, are exposed. The conclusion about necessity of the reputational management is drawn.
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